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ABSTRAKT

Prispevok je zamerany na analyzu priebehu nehodového deja dopravnej nehody vzniknutej na
trojpruhovej komunikacii. Predmetna analyza zahffia postidenie celkovej situacie na mieste
dopravnej nehody, postdenie techniky a spdsobu jazdy vodicov, urcenie priciny vzniku
dopravnej nehody z technického hl'adiska, urcenie rychlosti jazdy vozidiel a rychlosti jazdy
vozidiel v ¢ase zrazky. Simulacie priebehu nehodového deja st vykonané vo vypoctovom
softvéri PC Crash 1.11.
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ABSTRACT

The contribution is focused on the analysis of the accident accident on a three-lane road. The
analysis includes an assessment of the overall situation at the scene of the accident, assessing
the technique and driving style of drivers, determining the cause of a traffic accident from a
technical point of view, determination of vehicle speed and vehicle speed at time of collision.
Accident events are simulated in PC Crash 1.11.
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1 UVOD

Dopravna nehoda je spravidla udalost’, ku ktorej doslo pohybom vozidla v cestnej
premavke a mala za nasledok Skodu na Zivotoch, zdravi alebo majetku. K predmetnej dopravne;j
nehode doslo dna 07.11.2017 v case okolo 08:15 hod. v Kosiciach, na Secovskej ceste medzi
osobnym motorovym vozidlom znacky Renault Laguna a nakladnym motorovym vozidlom
znaCky MAN L2000. Obe vozidla sa pohybovali smerom do centra mesta. Ciel'om uvedeného
prispevku je analyza priebehu konkrétneho nehodového deja. Vznik a priebeh dopravnej
nehody bude posudzovany na zéklade smeru pohybu vozidiel poc¢as nehodového deja, tvaru
vozidiel, stavu povrchu vozovky, zo zanechanych poskodeni a zinformacii ziskanych zo
spisového materialu danej dopravnej nehody.



2 ANALYZA DOPRAVNEJ NEHODY

Priebeh dopravnej nehody mozno rieSit matematicko-grafickou analyzou pohybu
vozidiel spracovanou aplikaénym programom pre simulaciu vzajomného posobenia vozidiel a
telies PC-Crash, verzia 11.1. Presnost rychlostnych vystupov je vzh'adom na vstupné veli¢iny
v tolerancii +5%. [2,4] K priebehu nehodového deja je moZné sa vyjadrit’ na zaklade
skutocnosti, ktoré boli zistené na mieste nehodového deja, fotodokumentacie, technického
popisu vozidiel, tiez na zaklade obhliadky miesta dopravnej nehody a informacii ziskanych zo
spisového materidlu predmetnej dopravnej nehody. Vypocet je rozdeleny na dve Casti, na Cast’
vypoctu zrazky a pohybu vozidiel po zrazke a cast’ vypoctu pohybu vozidiel pred zrazkou.

2.1 Posudenie a lokalizacia postiidenia miesta dopravnej nehody

Miesto dopravnej nehody sa nachadza v KoSiciach, na ulici Se€ovska cesta. Jednd sa
trojpruhovi komunikaciu, oddelenu v strede vyvySenym ostrovéekom, pri¢om po stranach st
osadené zvodidla. Sirka vozovky v smere jazdy do centra je 11,0 m s vyznaéenym vodorovnym
dopravnym znacenim. Povrch vozovky tvori Zivica akvalita povrchu, ktory bol v Case
dopravnej nehody suchy bola dobra. Stav krajnice bol dobry, s vyrazne viditel'nym vodiacim
pruhom. Komunikécia bola bez zavad.

K dopravnej nehode doslo na jazdnom pruhu v blizkosti priechodu pre chodcov
(do vzdialenosti 20 m), ktory bol v ¢ase dopravnej nehody riadeny svetelnou signaliziciou.
Za priechodom pre chodcov sa nachddza zastavka pre autobusy MHD vyznacena vodorovnym
dopravnym znacenim. Sirka deliaceho ostrovéeka v mieste dopravnej nehody je 2,8 m.
Najvyssia dovolend rychlost’ jazdy v predmetnom useku bola 70 km/h. K dopravnej nehode
doslo cez den, viditelnost’ nebola znizena vplyvom poveternostnych podmienok a rozhl'adové
podmienky boli dobré.
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Obrdzok 1 Pohlad na miesto dopravnej nehody zo smeru jazdy oboch vozidiel
Na zaklade vysSie uvedenych skuto¢nosti mozno uvazovat' sucinitel’ trenia medzi
vozovkou a pneumatikami podl’a literatiry [2] u = 0,8 a reakéné Casy vodicov podla literatiry

[1] rovné jednej sekunde.

2.2 Posudenie poskodenia vozidiel



Vyhodnotenie koreSpondencie poskodenia vozidiel a stop pravdepodobného miesta
kontaktu na vozidlach bolo vykonané predovSetkyiu za ucelom urcenia vzajomnej polohy
vozidiel v Case zrazky. KoreSpondencia zanechanych kontaktnych stop bola vykonana
na zéklade fotodokumentécie. Vzajomné silové posobenie vozidiel v ¢ase zrazky zanechalo na
jednotlivych vozidlach urcité deformacie, resp. poSkodenia, ktoré musia spolu koreSpondovat’
¢o do druhu, velkosti 1 vzdjomnej polohy vozidiel v Case zrdzky. Takto vyhodnotend vzdjomna
poloha vozidiel v ¢ase ich stretu (zrazky) bola zdkladnou vychodiskovou polohou vozidiel pri
vypocte zrazky a pri vypocte pohybu vozidiel po zrazke. [2]

Vsetky tdaje o vozidlach potrebné pre technické postdenie priebehu nehodového deja
st prevzaté z databanky vozidiel programu PC-Crash 11.1 arovnako z eviden¢nych kariet
predmetnych vozidiel. Podl'a odborného postidenia vzdjomnych kontaktnych miest vozidiel
s najvacSou pravdepodobnost’ou mozno skonstatovat’:

e prava, precnievajlca Cast’ korby ndkladného vozidla MAN L2000 spdsobila pretrhnutie
plechu zadného I'avého blatnika a zadnych l'avych dveri vozidla Renault Laguna,

e pri vzajomnom kontakte bol materidl poSkodenych ¢€asti vozidla Renault Laguna tlaceny
v smere jazdy oboch vozidiel z ¢oho vyplyva, Ze rychlost’ jazdy ndkladné¢ho vozidla
MAN L2000 bola v okamihu stretu vozidiel vyssia ako rychlost’ jazdy vozidla Renault
Laguna,

e kontaktné Ciary zanechané na l'avych prednych dverdch vozidla Renault Laguna maja
stupajuci priebeh vsmere jazdy vozidiel, z ¢oho s najvdc¢Sou pravdepodobnostou
vyplyva, Ze vozidlo Renault Laguna mohlo byt v okamihu stretu brzdené, pripadne
uvedené stipanie, ktoré na svojom konci prechddza do obluka mohlo vzniknit’ pocas
boc¢ného rozkmitania sa vozidiel v okamihu ich stretu,

e zoSkrabany material plastového krytu pravého smerového svetla na vozidle MAN L2000
je ,,nahrnuty” proti smeru jazdy oboch vozidiel z coho vyplyva, Ze rychlost’ jazdy
nakladného vozidla MAN L2000 bola v okamihu stretu vozidiel vysSia ako rychlost’
jazdy vozidla Renault Laguna.

3 ANALYZA PRIEBEHU NEHODOVEHO DEJA

Analyza pohybu vozidiel zohl'adiiuje rozmerové pomery miesta dopravnej nehody,
vychadzajuc z obhliadky miesta dopravnej nehody, mapovych podkladov a zamerania miesta
dopravnej nehody. Na vozovke je uvazovany sucinitel’ trenia p = 0,80 podla literatury [1].

Obrazok 2 Planik miesta dopravnej nehody vypracovany podla jej zaznamu



VBM — stlp VO; PBM — lavy okraj vozovky; X13 — miesto zrazky uddvané vodicom vozidla Renault Laguna,
X14 — miesto zrazky uddavané vodicom vozidla MAN L2000.

Modely vozidiel maji presny tvar podla skuto¢ného typu a parametre vozidiel su tiez
zadané podla typu vozidla. Pri zat'azeni vozidiel st uvazované ich pohotovostné hmotnosti
vratane hmotnosti vodi¢ov. Analyza priebehu nehodového deja bola vykonana v dvoch
zéakladnych fazach pohybu vozidiel:

e zrazka vozidiel a pohyb vozidiel po zrazke do kone¢nych poldh,
e pohyb vozidiel pred zrazkou. [2]

3.1 Analyza zrazky a pohyb vozidiel po zrazke

Deformaécia vozidla zodpoveda vykonanej deformacnej praci:
1
Appr = Em-EES2
kde Aprr deformacna praca
m okamzita hmotnost’ vozidla
EES energeticky ekvivalentna rychlost’ [3]

Vozidlo Renault Laguna ma poskodenie l'avej bo¢nej Casti, hodnota EES bola stanovena na
10 az 15 km/h. Pre stanovenie EES boli pouzité katalogové listy EVU (Eurépske zdruzenie pre
vyskum a analyzu dopravnych nehod), a taktiez bol pouzity EES katalog programu PC-Crash
11.1. Odhadnutt hodnotu bolo potrebné prepocitat’ vzhI'adom na okamzit hmotnost’ vozidla
Renault Laguna, kde v Case dopravnej nehody sa vo vozidle nachadzal vodi¢, ktorého hmotnost’
bola pri simulécii zohl'adnena. [3,4]

EES.= f % * EESp mp — pohotovostna hmotnost’ [kg]

mo — okamzita hmotnost’ [kg]

EESo= /L“ 10 EESo= fﬂ 15
1555 1555

EESo =10 km/h EES, = 14 km/h
[3]
Po prepocitani hodnoty EES vzhl'adom na okamziti hmotnost’ vozidla je vypocitana
hodnota EES v rozsahu 10 az 14 km/h pre vozidlo Renault Laguna.

Vozidlo MAN L2000 ma deformaciu a stopy kontaktu na pravej bocCnej Casti, kde bola
stanovena hodnota EES na 1 az 2 km/h. Pre stanovenie EES boli pouzité katalogové listy EVU
(Europske zdruzenie pre vyskum a analyzu dopravnych nehdd), a taktiez bol pouzity EES
katalog programu PC-Crash 11.1. Odhadnuti hodnotu bolo potrebné prepocitat’ vzh'adom na
okamziti hmotnost’ vozidla MAN L2000, kde v ¢ase dopravnej nehody sa vo vozidle nachadzal
vodi¢, ktorého hmotnost’ bola pri simulacii nehodového deja zohl'adnena. [3,4]

EES,= /% * EES, m, — pohotovostna hmotnost’ [kg]
m,, — okamzita hmotnost’ [kg]
EES,= |22 41 EES,= [Z242
4300 4300
EES, =1 km/h EES, =2 km/h [3]

Po prepocitani hodnoty EES vzhl'adom na okamziti hmotnost’ vozidla je vypocitana
hodnota EES v rozsahu 1 az 2 km/h pre vozidlo MAN L2000.



Vzhl'adom k tomu, ze G¢astnici dopravnej nehody popisali priebeh nehodového deja rozdielne,
bolo potrebné vykonat’ analyzu priebehu nehodového deja v dvoch variantoch pohybu vozidiel.

3.1.1 Priebeh nehodového deja — variant 1

Vo variante 1 priebehu nehodového deja je zohl'adnené podané vysvetlenie vodic¢a
vozidla Renault Laguna, ktory okrem iného uviedol:

e 7e s vozidlom jazdil v pravom jazdnom pruhu,

e potom, ako vnimal situdciu na zastavke MHD s vozidlom spomalil, pretoze vedel, ze
nestihne autobus obehnut’, priCom v zrkadle v interiéri vozidla uvidel, Zze za nim ide
nakladné motorové vozidlo,

e nakladné motorové vozidlo zaregistroval az vtedy, ked’ zapocul Skripanie bfzd, pricom
vzapdti na to doslo k narazu do l'avej bo¢nej Casti vozidla,

e v dalSej Casti vodi¢ vozidla Renault Laguna uviedol, ze vodi¢ ndkladného motorového
vozidla ho v inkriminovanom momente ako odchadzal autobus zo zastdvky obehoval
po lavej strane, pretoZze by doSlo k narazu do zadnej casti aprave vtedy doslo
k zachyteniu l'avej Casti vozidla.

Z rozboru podan¢ho vysvetlenia vodi¢a vozidla Renault Laguna vyplyva, Ze vodi¢
nakladného vozidla jazdil po cely ¢as v pravom jazdnom pruhu a ku stretu vozidiel malo dojst’
v okamihu, kedy s vozidlom obehoval po l'avej strane vozidlo Renault Laguna. Zaroven je
potrebné poukézat’ na rozpor v podanom vysvetleni vodi¢a vozidla Renault Laguna, kde najksor
uvadza, ze nakladné motorové vozidlo zaregistroval az vtedy, ked zapocul Skripanie bfzd
a nésledne uvadza, Ze vodi¢ ndkladného motorového vozidla isiel cely ¢as za nim.

Predpokladany priebeh dopravnej nehody vo variante 1 bol nasimulovany vo
vypoctovom programe PC-Crash 11.1. Celkovy priebeh nehodového deja v ¢ase od zrazky do
kone¢nych poldh vozidiel a vypocitanad hodnota EES st v medzipoloh4ch zndzornené na Obr.
3. v 2D pohl'ade. Vypocitané hodnoty EES jednotlivych vozidiel koreSponduju so stanovenymi
a prepoc¢itanymi hodnotami podla katalégovych listov EVU (Eurdpske zdruZenie pre vyskum
a analyzu dopravnych nehdd) a taktiez s hodnotami EES katalogu programu PC-Crash 11.1. [6]

Obrdzok 3 Priebeh nehodového deja — variant 1



Na zéklade skutoc¢nosti zistenych zo spisového materidlu a tiez na zdklade vykonanych
vypoctov je mozné s najviacSou pravdepodobnostou skonStatovat, Ze variant 1 priebehu
nehodového deja vypracovany podla podaného vysvetlenia vodi€a vozidla Renault Laguna je
z technického hl'adiska neprijatel'ny. Pri popisovanom priebehu nehodového deja by muselo
dojst’ k poSkodeniu zadnej l'avej Casti vozidla Renault Laguna (lavé zadné svetlo, l'ava Cast’
zadného néraznika). Zarovei by s najvac¢Sou pravdepodobnostou nedoslo ku kontaktu pravého
smeroveho svetla vozidla MAN L2000 a 'avych prednych dveri vozidla Renault Laguna.

3.1.2 Priebeh nehodového deja — variant 2

Vo variante 2 priebehu nehodového deja je zohl'adnené podané vysvetlenie vodica
vozidla MAN L2000, ktory okrem iného uviedol:

e 7e eSte pred l'avotoCivou zékrutou sa preradil do 'avého jazdného pruhu,

e autobus MHD sa uz Uplne zaradil do svojho jazdného pruhu a vtedy ho dobiehalo
uvedené vozidlo Renault,

e ked ho dobiehalo vozidlo Renault Laguna v 'avom jazdnom pruhu a dostalo sa k jeho
zadnej casti, vodi¢ uvedeného vozidla sa stiahol dolava, naco reagoval okamzitym
brzdenim a snazil sa ist’ eSte viac dol'ava az k zvodidlam,

e vodi¢ vozidla Renault prechadzal z pravého jazdného pruhu do 'avého bez toho, aby sa
presvedcil, ¢i tak moZe urobit’.

Z rozboru podané¢ho vysvetlenia vodi¢a vozidla MAN L2000 vyplyva, ze vodi¢
nakladného vozidla jazdil v Gseku, ktory sa zaCina eSte pred l'avoto€ivou zakrutou a pred
svetelnym signalizaénym zariadenim v 'avom jazdnom pruhu a ku stretu vozidiel malo dojst’
v okamihu, kedy sa vodi¢ vozidla Renault Laguna preradzoval do 'avého jazdného pruhu.

Predpokladany priebeh dopravnej nehody vo variante 2 bol nasimulovany vo
vypoctovom programe PC-Crash 11.1. Celkovy priebeh nehodového deja v Case od zrazky
do kone¢nych poloh vozidiel a vypocitanad hodnota EES s v medzipolohdch znazornené na
Obr. 4 v 2D pohlade. Vypocitané hodnoty EES jednotlivych vozidiel koreSponduju so
stanovenymi a prepocitanymi hodnotami podla katalégovych listov EVU (Eur6pske
zdruZenie pre vyskum a analyzu dopravnych nehdd) a taktiez s hodnotami EES katalogu
programu PC-Crash 11.1. [6]

Obrdzok 4 Priebeh nehodového deja — variant 2



Na zaklade skutocnosti zistenych zo spisového materialu atiez na zéaklade

vykonanych vypoctov je mozné s najvicSou pravdepodobnost’ou predpokladat’ nasledovny
vypocet priebehu zrazky vozidiel:

osobné motorové vozidlo Renault Laguna sa v Case tesne pred zrazkou s vozidlom
MAN L2000 pohybovalo po ulici SeCovska cesta v KoSiciach, kde v useku pred
svetelnym signalizanym zariadenim sa vozidlo pohybovalo v pravom jazdnom
pruhu, pricom nasledne prechddzalo do I'avého jazdného pruhu, kde rychlost’ jeho
jazdy v okamihu zrazky bola cca 53 km/h. Zistené skuto¢nosti nasvedcuji tomu, ze
vodi¢ vozidla Renault Laguna reagoval na vzniknuta koliznu situaciu az v okamihu
zrazky. Po zrazke vozidiel vodi¢ vozidla Renault Laguna nezastavil s vozidlom
v konecnej polohe, ale premiestnil ho ku pravému okraju vozovky;

nakladné motorové vozidlo MAN L2000 sa v Case tesne pred zrazkou s vozidlom
Renault Laguna pohybovalo po ulici Seovska cesta v Kosiciach, kde v useku pred
svetelnym signalizanym zariadenim sa vozidlo pohybovalo v lavom jazdnom
pruhu, kde rychlost’ jeho jazdy v okamihu zrazky bola cca 70 km/h. Vodi¢ vozidla
MAN L2000 reagoval na vznik koliznej situacie cca 0,80 s pred stretom vozidiel
nahlou zmenou smeru jazdy vlavo a intenzivnym brzdenim. Po zrazke vozidiel vodic¢
vozidla MAN L2000 nezastavil s vozidlom v kone¢nej polohe, ale premiestnil ho ku
pravému okraju vozovky. Priebeh zrazky medzi vozidlami je znazorneny v
medzipolohach na Obr. 4 v 2D pohl'ade spolu s vypocitanou hodnotou EES prvého
razu.

3.2 Analyza priebehu nehodového deja — pohyb vozidiel pred zrazkou

Z vykonanych simulécii priebehu nehodového deja vo variante 2, zameraného miesta
zrazky vozidiel, z poskodeni vozidiel, a taktiez na zédklade vypoctu pohybu vozidiel v ¢ase od

zrazKy az po ich zastavenie vyplyvaju nasledujuce skutoc¢nosti:

z technicky prijateného vypoctu priebehu nehodového deja vyplyva, ze vodi¢ vozidla
Renault Laguna sa v Case cca 2,50 s pred zrazkou s vozidlom MAN L2000 nachadzal
s vozidlom v pravom jazdnom pruhu priblizne 43,4 m pred miestom zrazky a pohyboval
sa rychlostou jazdy cca 68 km/h, pricom rychlost svojej jazdy s najvacSou
pravdepodobnostou znizoval. Vodi¢ nakladného vozidla MAN L2000 sa v rovnakom
¢asovom okamihu nachadzal s vozidlom cca 48,6 m pred miestom zrazky a pohyboval
sa rychlostou jazdy cca 70 km/h. Situacia predpokladaného postavenia vozidiel v ¢ase

cca 2,50 s pred zrazkou je zndzornena na Obr. 5;

et
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Obrazok 5 Postavenie vozidiel v case cca 2,50 s pred zrdazkou



z technicky prijateného vypoctu priebehu nehodového deja vyplyva, ze vodi¢ vozidla
MAN L2000 zacal na vznik koliznej situacie reagovat’ v ¢ase cca 0,80 s pred zrazkou,
pricom sa v danom ¢asovom okamihu s vozidlom nachadzal cca 15,5 m pred miestom
zrazky a pohyboval sa rychlost'ou jazdy cca 70 km/h. Vodi€ vozidla Renault Laguna sa
v rovnakom ¢asovom okamihu s vozidlom nachadzal cca 12,7 m pred miestom zrazky
¢o znamend, ze v danom okamihu sa prave nachadzal cca 0,15 m v jazdnom pruhu,
v ktorom sa pohybovalo vozidlo MAN L2000, pricom rychlost’ jazdy vozidla Renault
Laguna bola cca 62 km/h asnajvicSou pravdepodobnostou ju plynule znizoval.
Situacia predpokladaného postavenia vozidiel v ¢ase cca 0,80 spred zrazkou je
znazornena na Obr. 6.

Obrazok 6 Postavenie vozidiel v case cca 0,80 s pred zrdazkou

3.3 Vyhodnotenie techniky jazdy vodic¢a vozidla Renault Laguna

Na zaklade technicky prijatelnych analyz priebehu nehodového deja je mozné

s najvacsou pravdepodobnostou uviest’ nasledovné:

vodi¢ vozidla Renault Laguna sa v predmetnom useku pohyboval prevadzkovou
rychlostou jazdy cca 65 az 71 km/h (pri zohl'adneni tolerancie vypoctu £5%), pricom
rychlost’ jazdy pre dany tisek najvyssia dovolena bola (70 km/h) a rychlost’ jazdy vozidla
Renault Laguna v okamihu zrazky bola cca 53 az 56 km/h (pri zohl'adneni tolerancie
vypoctu £5%);

vodi¢ vozidla Renault Laguna prechadzal s najvac¢Sou pravdepodobnost'ou s vozidlom
z pravého jazdného pruhu do l'avého, pricom vozidlo MAN L2000 jazdiace v lavom
jazdnom pruhu sa nenachadzalo v oblasti zakrytého vyhl'adu a muselo byt pre vodica
vozidla Renault Laguna v spitnom zrkadle dostatocne viditeI'né;

vodi¢ vozidla Renault Laguna mal v danej dopravnej situacii a v danom ¢ase moznost’
zabranit' dopravnej nehode tym, ak by sa v predmetnom useku pohyboval spravnou
technikou jazdy a s vozidlom by sa preradzoval z pravého jazdného pruhu do I'avého
takym spdsobom, aby z technického hl'adiska doslo k daniu prednosti v jazde pre vodica
vozidla MAN L2000;

z technicky prijatelnych analyz priebehu nehodového deja a simulacii moZznosti
zabranenia dopravnej nehode vyplyva, ze vodi¢ vozidla Renault Laguna z technického
hl'adiska nedal prednost’ v jazde vodicovi vozidla MAN L2000 vo vztahu k rychlosti
jeho jazdy vypocitanej (cca 70 km/h), ¢o v predmetnom pripade bola zaroven rychlost’
jazdy najvyssia dovolena.



Na zaklade znamych skutoc¢nosti a technicky prijate'nych analyz priebehu nehodového

deja je mozné s najvacsou pravdepodobnost'ou uviest’, ze technika jazdy vodica vozidla Renault
Laguna nebola z technického hl'adiska spravna, nespravnym prvkom v technike jeho jazdy bola
ta skutoCnost, ze pri preradzovani sa z pravého jazdného pruhu do l'avého z technického
hl'adiska nedal prednost’ v jazde vodi¢ovi vozidla MAN L2000. Uvedeny nespravny prvok
v technike jeho jazdy bol tym prvkom nehodového deja, ktory vytvoril koliznu situaciu
a zaroven s najvacsou pravdepodobnost’ou znemoznil zabranit’ dopravnej nehode.

3.4 Vyhodnotenie techniky jazdy vodica vozidla MAN L2000

Na zaklade technicky prijatelnych analyz priebehu nehodového deja je mozné

s najvacsou pravdepodobnostou uviest’ nasledovné:

vodi¢ vozidla MAN L2000 sa pohyboval vpredmetnom useku prevadzkovou
rychlostou jazdy cca 67 az 73 km/h (pri zohl'adneni tolerancie vypoctu +£5%), pricom
rychlost’ jazdy pre dany Gsek najvyssia dovolena bola (70 km/h) a rovnakou rychlostou
jazdy sa pohyboval tiez v okamihu zrazky;

vodi¢ vozidla MAN L2000 reagoval na vznik koliznej situdcie cca 0,80 s pred zrazkou,
¢o je mozné z technického hladiska povazovat za v¢asnu reakciu, pricom sa pokusil
zabranit’ dopravnej nehode nahlou zmenou smeru jazdy vl'avo a si¢asnym intenzivnym
brzdenim;

vodi¢ vozidla MAN L2000 mal moZnost’ zabranit’ vzniku dopravnej nehody tesnym
minutim sa s vozidlom Renault Laguna v pripade, ak by sa v predmetnom tuseku
pohyboval rychlostou jazdy do 55 km/h a na vznik koliznej situdcie by reagoval vcas,
pricom po uplynuti reak¢ného ¢asu by vozidlo brzdil s vyuzitim maximalneho brzdné¢ho
spomalenia;

vodi¢ vozidla MAN L2000 mal moznost’ zabranit’ vzniku dopravnej nehody tesnym
minutim sa s vozidlom Renault Laguna v pripade, ak by na vznik koliznej situacie
reagoval o cca 1,0 s skor oproti v€asnému bodu pociatku jeho reakcie a po uplynuti
reakéného ¢asu by vozidlo brzdil s vyuzitim maximalneho brzdného spomalenia, je
vsak potrebné uviest’, ze pociatok reakcie vodica vozidla MAN L2000 by v takomto
pripade musel byt v casovom okamihu, kedy sa vodi¢ vozidla Renault Laguna
nachadzal s vozidlom v pravom jazdnom pruhu a zostava otazkou pravneho posudenia,
¢1 mal vodi¢ vozidla MAN L2000 takuto nespravnu techniku jazdy vodica vozidla

Renault Laguna predvidat’, vzh'adom na vyvoj dopravnej situacie (vyjazd autobusu zo
zastavky vozidiel MHD).

Na zaklade znamych skutoc¢nosti a technicky prijate'nych analyz priebehu nehodového

deja je mozné s najvacsou pravdepodobnost’ou uviest’ nasledovné:

techniku jazdy vodic¢a vozidla MAN L2000 je mozné povazovat’ za spravnu v takom
pripade, ak vodi¢ tohto vozidla nemusi v danom useku predpokladat’, Ze vodi¢ vozidla
jazdiaceho v pravom jazdnom pruhu sa moze pohybovat’ pri vyjazde autobusu MHD zo
zastavky aj nespravnou technikou jazdy a uvedenej skutoCnosti nemusi prispdsobit’
techniku svojej jazdy;

techniku jazdy vodica vozidla MAN L2000 je mozné povazovat’ za nespravnu v takom
pripade, ak vodi¢ tohto vozidla musi v danom useku predpokladat’, Ze vodic¢ vozidla
jazdiaceho v pravom jazdnom pruhu sa moze pohybovat’ pri vyjazde autobusu MHD zo
zastavky aj nespravnou technikou jazdy a vzhladom na tuto skuto¢nost ma
vyhodnocovat’ situaciu v cestnej premavke. [3,5]

3.5 Vyhodnotenie technickej pri¢iny dopravnej nehody



Technickou pri¢inou dopravnej nehody su tie prvky nehodového deja, ktoré vznikli
v rozpore s technickym vykladom pravidiel cestnej premavky a ktoré¢ bud’ vyvolali koliznu
situdciu, alebo znemoziovali zabranit’ dopravnej nehode. [3]

Vyhodnotenie techniky jazdy vodica vozidla MAN L2000 si vyzaduje zodpovedanie
pravnej otazky, a to ¢i ma, alebo nema vodic tohto vozidla predvidat’ nespravnu techniku jazdy
vodi¢a vozidla Renault Laguna vzhl'adom na vyvoj dopravnej situacie (vyjazd autobusu zo
zastavky MHD), z ¢oho nasledne vyplyva:

Ak nemal vodi€ vozidla MAN L2000 povinnost’ predpokladat’, ze vodi¢ vozidla Renault
Laguna jazdiaci v pravom jazdnom pruhu sa méze pohybovat’ pri vyjazde autobusu zo zastavky
MHD aj nespravnou technikou jazdy a uvedenej skutocnosti nemusel prispdsobit’ techniku
svojej jazdy, tak technickou pri¢inou dopravnej nehody bola nespravna technika jazdy vodica
vozidla Renault Laguna a to t4 skutocnost’, ze pri prechadzani z pravého jazdného pruhu do
lavého nedal z technického hl'adiska prednost’ v jazde vodicovi vozidla MAN L2000, ktory
s vozidlom jazdil v 'avom jazdnom pruhu.

Ak mal vodi¢ vozidla MAN L2000 povinnost’ predpokladat’, ze vodi¢ vozidla Renault
Laguna jazdiaci v pravom jazdnom pruhu sa méze pohybovat’ pri vyjazde autobusu zo zastavky
MHD aj nespravnou technikou jazdy a uvedenej skutocnosti mal prisposobit’ techniku svojej
jazdy, tak technickou pri¢inou dopravnej nehody boli nasledovné prvky nehodového deja:

e nespravna technika jazdy vodica vozidla Renault Laguna ato td skutoCnost, ze pri
prechadzani z pravého jazdného pruhu do Tlavého nedal ztechnického hladiska
prednost’ v jazde vodicovi vozidla MAN L2000, ktory s vozidlom jazdil v l'avom
jazdnom pruhu;

e nespravna technika jazdy vodica vozidla MAN L2000 a to ta skutocnost’, ze v danom
useku nepredpokladal, ze vodi¢ vozidla Renault Laguna sa m6ze pohybovat’ pri vyjazde
autobusu zo zastavky MHD aj nespravnou technikou jazdy a vzhl'adom na tato
skuto¢nost’ nevyhodnotil situaciu v cestnej premavke.

4 ZAVER

Prispevok je venovany analyze priebehu dopravnej nehody vzniknutej na trojpradove;j
komunikacii. K dopravnej nehode doslo dita 07.11.2017 v ¢ase okolo 08:15 hod. v KoSiciach,
na Secovskej ceste medzi osobnym motorovym vozidlom znacky Renault Laguna a nakladnym
motorovym vozidlom znacky MAN L2000. V predmetnej analyze sme posudzovali celkova
situdciu na mieste dopravnej nehody, techniku a spdsobu jazdy vodicov a ur¢ovali sme priciny
vzniku dopravnej nehody z technického hl'adiska, ako aj rychlosti jazdy vozidiel a rychlosti
jazdy vozidiel v ¢ase zrazky. Simulacie priebehu nehodového deja boli vykonané vo
vypoctovom softvéri PC CRASH 1.11.

Z technicky prijatelného vypoctu priebehu nehodového deja vyplyva, Ze ku zrazke
medzi vozidlom Renault Laguna a vozidlom MAN L2000 doslo pocas plynutia reakénej doby
vodi¢a vozidla MAN L2000. Na zaklade technicky prijatelného vypoctu pohybu vozidiel
v priebehu zrdzky uvadzame, ze rychlost’ jazdy vozidla Renault Laguna v ase tesne pred
zrazkou bola cca 53 km/h a rychlost’ jazdy vozidla MAN L2000 v ¢ase tesne pred zrazkou bola
cca 70 km/h.




Na zaklade znamych skutoc¢nosti a technicky prijate'nych analyz priebehu nehodového
deja uvadzame, ze technika jazdy vodica vozidla Renault Laguna nebola z technického
hl'adiska spravna, pri preradzovani sa z pravého jazdného pruhu do lavého z technického
hl'adiska nedal prednost’ v jazde vodi¢ovi vozidla MAN L2000. Tento nespravny prvok
v technike jeho jazdy bol prvkom nehodového deja, ktory vytvoril koliznu situdciu a tym
s najvacsou pravdepodobnostou znemoznil zabranit’ dopravnej nehode.

V d’alSej Casti uvadzame, ze techniku jazdy vodica vozidla MAN L2000 je mozné
povazovat’ za spravnu vtom pripade, ak vodi¢ tohto vozidla nemusi v danom tuseku
predpokladat’, Ze vodi¢ vozidla jazdiaceho v pravom jazdnom pruhu sa mdze pohybovat’ pri
vyjazde autobusu MHD zo zastdvky aj nespravnou technikou jazdy a uvedenej skutoCnosti
nemusi prispdsobit’ techniku svojej jazdy. Techniku jazdy vodica vozidla MAN L2000 je
mozné povazovat za nespravnu v tom pripade, ak vodi¢ tohto vozidla musi v danom tseku
predpokladat’, Ze vodi¢ vozidla jazdiaceho v pravom jazdnom pruhu sa mdze pohybovat’ pri
vyjazde autobusu MHD zo zastdvky aj nespravnou technikou jazdy a vzhladom na tato
skuto¢nost’ ma vyhodnocovat’ situaciu v cestnej premavke.
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